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PROYECTOS DE 
MODERNIZACIÓN 


“... la llamada “prueba de los hechos' nos dice que, aún en el supuesto de que existiera 
un sector capitalista en la forma, no existió jamás un ambiente capitalista en forma” 


a oligarquía boliviana ingresó al siglo XX en 

medio de un espíritu optimista basado en la 

[convicción de que el país se hallaba a las puer- 
tas del progreso y la modernización: las clases progre- 
sistas paceñas habían logrado traer el gobierno a esta 
urbe que veía crecer sus plazas, alamedas y chalets; si 
bien la crisis de la plata había perjudicado a la antigua 
clase señorial del sur, la economía boliviana se había 
fortalecido gracias al crecimiento de la exportación de 
estaño y las perspectivas económicas del país en el 
mercado internacional del caucho eran inmejorables; 
el problema de la tierra se había solucionado y las tie- 
ras más productivas habían pasado a manos de la cla- 
se progresista blanca; la casta indígena, gracias a su 
contacto con los terratenientes iba saliendo de su ¡gno- 
rancia y los intentos por parte de algunos subvertores 
de oponerse al avance de la civilización habían sido 
controlados por el brazo de la ley en un proceso como 
el de Mohoza. 


René Zavaleta Mercado: Lo nacional popular en Bolivia 


Los periódicos de la época, los informes ofi- 
ciales y las narraciones de algunos viajeros euro- 
peos se hallan llenos de consideraciones como las 
presentadas más arriba. Esta visión, a todas luces 
miope, pretendía mostrarnos un país único, dirigido 
por gentes capacitadas para dar el tan anhelado sal- 
to hacia la modernidad. 

El presente fascículo está organizado en 
cuatro artículos elaborados por especialistas en 
diferentes temas relacionados con el período: Ma- 
ría Luisa Soux aborda las dos caras de la moder- 
nidad liberal; Heidi Urday muestra el proceso de 
apertura de la economía hacia el capital extranje- 
ro; Carmen Johnson analiza los diferentes enfo- 
ques y prioridades de desarrollo de las economías 
regionales y finalmente Juan Ramón Quintana 
presenta un enfoque innovador sobre el papel que 
desempeñó el ejército en éste período. 
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CARA Y CRUZ DE 
LA MODERNIDAD 


MARIA LUISA SOUX 


LIBERAL 


La idea de moderni- 
dad, entre optimismo, 
realizaciones y frustra- 
ciones fue, un elemen- 
to fundamental en la 
conceptualización de 
la sociedad liberal, en 
el que el discurso y la 
práctica mantenían ca- 
minos paralelos. Den- 
tro de un discurso de 
igualdad y progreso se 
entremezclaron prácti- 
cas colonialistas jerár- 
quicas y racistas 


entro del discurso liberal, la 

idea del progreso y de la 

modernidad eran el motor 
que debía mover la maquinaria eco- 
nómica y social del país y este mo- 
tor se componía de diversos ele- 
mentos, entre los cuales podemos 
citar: 

El conocimiento, control y ad- 
ministración eficiente del territorio 
a través de censos, catastros y esta- 
dísticas. 

El fomento a la economía de 
exportación en el caso nuestro de 
materias primas que permitiera la 
llegada de divisas al país. 

La apertura a la inversión ex- 
tranjera que traería nuevos capitales 
para desarrollar diversas actividades 
económicas, productivas y financie- 
ras. 

El apoyo a la migración de ex- 
tranjeros, mejor si eran europeos y 
de raza blanca y trabajadora. 


1856: Primer proyecto para la construcción del ferrocarril. 


Alameda. La Paz 


La inversión en la construc- 
ción de sistemas de comunicación: 
líneas de telégrafos, teléfonos y, so- 
bre todo, cl establecimiento de lí- 
neas férreas. 

El mejoramiento urbano y la 
búsqueda del confort: estableci- 
miento de servicios de luz eléctrica, 
agua potable y sistemas de alcanta- 
rillado, ensanchamiento de las ca- 
les y elaboración de planes urba- 
nísticos, contrucción de parques y 
alamedas. 

La incorporación paulatina 
del indio y de la “plebe” en siste- 
mas más civilizados, a través de dos 
mecanismos: la educación indigenal 
y el servicio militar. 
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La creación de formas mo- 
dernas de tenencia de la tierra, lati- 
fundios mediante los cuales se en- 
tregaba la tierra a las clases progre- 
sistas. 

El fomento de las artes y los 
oficios como una forma de civilizar 
a la población: fundación de escue- 
las de minería, agricultura y de ins- 
titutos de arte. 

Desde 1880 muchos de estos 
objetivos se habían ido cumplien- 
do. Como consecuencia de la Ley 
de exvinculación se había traspa- 
sado la propiedad de la tierra a la 
oligarquía, la actividad minera ha- 
bía desarrollado a su vez el comer- 
cio y las finanzas y la construcción 
de las primeras vías férreas habían 
vinculado más estrechamente el 
altiplano con el Pacífico; final- 
mente, la guerra federal y el juicio 
a Willka Zárate y los suyos habían 
asegurado el rol protagónico de la 
elite paceña en el quehacer políti- 
co, 

La administración liberal, en- 
tonces, aprovechando la buena co- 
yuntura económica en los mercados 
mundiales de minerales y la apertu- 
ra hacia el mercado cauchero, em- 
pezó a diseñar una amplia política 
de modernización que acercaría al 
país, según el mismo discurso, a los 
pueblos más avanzados del mundo. 

Varios de los temas plantea- 
dos arriba, como el problema de la 
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tierra, la minería, la educación, el 
servicio militar y la construcción de 
ferrocarriles serán abordados con 
más profundidad en otros trabajos 
de este proyecto, así que en éste nos 
concentraremos en desglosar de 
manera general algunos aspectos 
fundamentales del proyecto de mo- 
dernización: por un lado, el conoci- 
miento y control del territorio, la in- 
migración, el fomento a las comuni- 
caciones y la ampliación de los ser- 
vicios públicos en las ciudades; por 
el otro, veremos el revés del proyec- 
to modernizador: la crisis de los 
medios de comunicación tradicio- 
nales, la pobreza y la marginalidad 
urbana. 


CONOCIMIENTO Y 

CONTROL 

DEL TERRITORIO 

Las ideas que giraban en torno a 
la modernidad y la modernización 
sostenían que el conocimiento y la 
ciencia eran la base para poder subir al 
carro del progreso y que, por lo tanto, 
era fundamental fomentar desde el Es- 
tado el conocimiento del país. 

La Oficina Nacional de Inmi- 
gración, Estadística y Propaganda 
Geográfica, dirigida por don Ma- 
nuel Vicente Ballivián se constituyó 
entonces en el centro que irradiaba 
esta política de modernización. 
Censo, mapa y museo, los tres ele- 
mentos claves que señala Benedict 
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Anderson como símbolos en la for- 
mación del Estado- nación fueron la 
eterna preocupación de la Oficina y 
de Ballivián, quien se preocupó por 
realizar el censo nacional de pobla- 
ción en 1900, de dar a conocer de 
manera constante las estadísticas de 
producción y comercio, de elaborar 
diccionarios geográficos y mapas y 
de fomentar la colonización, dentro 
de un momento que Semin Qayum 
ha denominado período geográfico 
(Qayum 1996:381). 

A través de esta actividad, 
fomentada desde el Estado, se lo- 
gró crear un conocimiento sobre 
nuestra geografía que era funda- 
mental para llevar a cabo el pro- 
yecto modernizador. Los boletines 
de la Oficina y las otras publica- 
ciones se constituyeron en la base 
para la elaboración de cualquier 
proyecto de construcción de cami- 
nos, ferrocarriles, etc., al mismo 
tiempo que permitía deslizar con- 
ceptos científicos vertidos por la 
clase intelectual sobre la situación 
económica o social del país y sus 
problemas, como muestra el si- 
guiente párrafo de Ballivián escri- 
to en la introducción del censo de 
1900: 

Es preciso advertir que hace 
mucho tiempo se opera en Bolivia 
un fenómeno digno de llamar la 
atención: el desaparecimiento len- 
to y gradual de la raza indígena... 
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En breve tiempo, ateniéndose a las 
leyes progresivas de la estadística, 
tendremos a la raza indígena, si no 
borrada por completo del escena- 
rio de la vida, al menos reducida a 
una mínima expresión. Si esto pue- 
de ser un bien, se apreciará por el 
lector, considerando que si ha ha- 
bido una causa retardataria en 
nuestra civilización, se la debe a 
la raza indígena, esencialmente 
refractaria a toda innovación y a 
todo progreso (cit. por Qayum 
1996:385) 

La función de la Oficina de 
Estadística era apoyada por otras 
instituciones como las Sociedades 
Geográficas, las oficinas de fomen- 
to público, etc. 


LA POLÍTICA DE 

MIGRACIÓN 

La gran mayoría de los paí- 
ses americanos siguieron durante 
la segunda mitad del siglo XIX y 
principios del XX políticas de mi- 
gración desde los países europeos 
con el fin de cubrir las demandas 
de mano de obra y de poblar regio- 
nes de frontera. Como resultado de 
estas políticas llegaron a América 
más de diez millones de migrantes 
procedentes de países europeos 
que debido a un acelerado creci- 
miento demográfico y a sucesivas 
crisis agrícolas vivían en condicio- 
nes de pobreza extrema. Las prin- 


cipales corrientes provenientes de 
Italia, España, Europa Oriental e 
Irlanda se establecieron en países 
de la costa atlántica como Estados 
Unidos, Brasil y Argentina. 

Bolivia no quedó libre del sue- 
ño de poblar su amplio territorio con 
habitantes de raza blanca que aporta- 
ran con su laboriosidad y empeño al 
progreso del país, en contraposición 
a la supuesta actitud negativa de los 
indígenas. Así nos hacen ver varios 
discursos de la época. Manuel Vicen- 
te Ballivián, por ejemplo, sostenía 
que se debía promover la inmigra- 
ción voluntaria evitando de este mo- 
do las desastrosas consecuencias de 
la emigración promiscua (Robinson 
1907:114). 

Estas políticas, apoyadas por 
leyes de colonización y de fomen- 
to, no dieron los resultados espera- 
dos. Según datos del censo de 
1900, de un total de 1.737.143 ha- 
bitantes, únicamente eran extran- 
jeros 7,425, es decir, apenas un 
cuatro por mil. De estos inmigran- 
tes, la mayoría eran peruanos, ar- 
gentinos y chilenos, siguiendo en 
orden de importancia los italianos, 
brasileros, españoles, alemanes, 
franceses y una serie de otros paí- 
ses. De todos los inmigrantes, los 
asiáticos llegaban únicamente a 
156 personas. 

Los extranjeros, sobre todo si 
eran europeos o norteamericanos 


Vapor en el Río Mamoré 


pe rey 


eran recibidos por las elites con 
grandes muestras de afecto y, en al- 
gunos casos con cierta adulación. 
María Robinson, por ejemplo, cuen- 
ta en su libro sobre la graciosa y 
bondadosa recepción obtenida en 
todas partes y las inagotables aten- 
ciones de que fui objeto... (Robin- 
son 1907:14). 


LAS VÍAS 

DE COMUNICACIÓN 

El espacio vertical y la falta de 
un puerto eran vistos por el pensa- 
miento liberal como los principales 
obstáculos geográficos que se de- 
bían superar para alcanzar el tan an- 
helado progreso. 

Pedro Aniceto Blanco, en un 
artículo publicado en 1913 en el 
Boletín de la Oficina de Estadística 
y propaganda geográfica titulado La 
vialidad en Bolivia resume de la si- 
guiente manera la percepción del 
espacio: 

Bolivia, nación encerrada en- 
tre los repliegues más desarrollados 
del sistema central andino, sin una 
salida que dé fácil movimiento a su 
intercambio comercial, el que, lejos 
de gozar de independencia en su 
desenvolvimiento, ha tenido que so- 
portar los resultados, no solo de esa 
situación que la aleja del mundo 
comercial, sino también de su posi- 
ción topográfica que la ha colocado 
en medio de las mayores accidenta- 
ciones de la América del Sud... 

Los proyectos de vertebra- 
ción, que habían comenzado ya en 
la segunda mitad del siglo XIX 
dieron algunos resultados, de los 
cuales los más importantes habían 
sido la construcción del ferrocarril 
Antofagasta-Oruro y la construc- 
ción de los puentes Sucre y Arze so- 
bre el Pilcomayo y el Río Grande. 

El optimismo liberal hacía 
ver, según el mismo artículo, que el 
problema de la vialidad sería supe- 
rado sobre todo con la contrucción 
del ferrocarril, aunque daba tam- 
bién importancia a otras vías como 
las rutas fluviales, las carreteras y 
los caminos de  herradura- 
» (Blanco 1913:410) 

En relación a la comunica- 

ción fluvial, podemos decir que el 
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desarrollo de la industria cuachera 
promocionó el mejoramiento de las 
rutas en todos los ríos de la amazo- 


nia. Dos fueron los principales * 


avances: la utilización de lanchas de 
acero movidas por el vapor y la 
construcción de una línea férrea que 
permitiera salvar las cachuelas en el 
alto Madera y el bajo Mamoré. 

La navegación en el Titicaca 
se vio incrementada gracias al esta- 
blecimiento del puerto mayor en 
Guaqui que remplazó al antiguo 
puerto de Chililaya o Puerto Pérez-, 
a la utilización de lanchas a vapor y 
a la construcción del ferrocarril La 
Paz Guaqui, con lo que quedó uni- 
da la vía desde La Paz hasta el puer- 
to peruano de Mollendo. 

El espacio vertical hacía que 
la construcción y conservación de 
caminos para carretas o carreteras 
fuera difícil y cara. Blanco soste- 
nía que su uso se vería desplazado 
poco a poco por el ferrocarril y 
que en 1913 las únicas vías carre- 
teras en uso eran de La Paz a 
Achacachi, de Cochabamba a 
Changolla, de Sucre a Potosí y de 
Potosí a La Quiaca. Estos caminos 
eran lentos y muchas veces única- 
mente estacionales. El viaje desde 
La Paz a Oruro, por ejemplo, dura- 
ba dos días. Los pronósticos de 
Blanco no se cumplieron a cabali- 
dad, la gran mayoría de caminos 
carreteros se fueron transformando 
a lo largo de la segunda década en 
caminos para automóviles y fue- 
ron, en última instancia, éstos los 
que desplazaron posteriormente a 
los ferrocarriles. 

Las vías más utilizadas in- 
clusive hasta después de 1920 fue- 
ron los caminos de herradura que 
seguían articulando espacios tradi- 
cionales. Las rutas, a veces colo- 
niales e incluso prehispánicas, 
unían los pueblos y aldeas del 
país, Estos caminos podían ser de- 
partamentales y municipales. Los 
primeros se mantenían a través de 
la prestación vial y los segundos 
con los presupuestos municipales. 
En las principales rutas se estable- 
cían pascanas o postas donde los 
viajeros podían descansar y cam- 
biar de montura. Este servicio, al 


igual que la arriería -controlados 
ambos por indígenas o elites loca- 
les- vieron disminuidos sus ingre- 
sos tanto con los ferrocarriles co- 
mo con los caminos para automó- 
viles 2 

OBRAS PÚBLICAS 

Y DESARROLLO 

URBANO 

Uno de los símbolos de la mo- 
dernidad más anhelado por las elites 
de principios de siglo fue la del desa- 
rrollo urbano. La antigua conforma- 
ción de las ciudades coloniales, con 
sus calles angostas, tomas de agua 
comunales y el entrecruzamiento en- 
tre las viviendas y los centros de tra- 
bajo empezó a ser criticado con ar- 
gumentos estéticos, de seguridad y 
de salubridad. Los periódicos de la 
época criticaban la visión de los mer- 
cados y puestos artesanales en el 
centro de la ciudad, mientras que la 
elite fue poco a poco separando el 
espacio residencial del espacio labo- 
ral. El resultado fue una nueva con- 
cepción urbanística moderna y pro- 
gresista que limitó de manera más 
estricta los espacios urbanos: el cen- 
tro de la ciudad fue cada vez más co- 
mercial; cn las afueras de la misma 
se fueron construyendo barrios resi- 
denciales con chalets de estilo euro- 
peo y alamedas, mientras que fueron 
surgiendo, por otro lado, los barrios 
obreros y de migrantes campesinos 
con viviendas rústicas y calles pol- 


vorientas. 


a 
Empresa de luz y fuerza de Cachabamba 


A este reordenamiento territo- 
rial se sumó el interés por prestar 
nuevos y mejores servicios públi- 
cos. La luz eléctrica pública y do- 
méstica, el servicio de agua potable, 
los servicios municipales de recojo 
de basura y de alcantarillado fueron 
elementos fundamentales de lo que 
la sociedad consideraba como mo- 
dernidad. Con este fin, los gobier- 
nos liberales se preocuparon, tanto a 
nivel del gobierno central como mu- 
nicipal, de proveer a las principales 
ciudades del país de estos servicios 
que, como correspondía a la socie- 
dad fuertemente jerarquizada en la 
que se vivía, llegó únicamente al 
centro de la ciudad y a los barrios 
residenciales. La modernidad era 
también un privilegio. 

La idea de modernidad, entre 
optimismo, realizaciones y frustra- 
ciones fue, a fin de cuentas, un ele- 
mento fundamental en la concep- 
tualización de la sociedad liberal, 
en el que el discurso y la práctica 
mantenían caminos paralelos. Den- 
tro de un discurso de igualdad y 
progreso se entremezclaron prácti- 
cas colonialistas jerárquicas y ra- 
cistas que se resumían según las 
concepciones liberales en blancos 
igual modernidad e indios igual 
barbarie y retraso. 
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MODERNIZACIÓN 
Y APERTURA 


BOLIVIA EN EL PERÍODO 1900 - 1930 


HEIDI URDAY - CASANOVAS 


El endeudamiento ex- 
terno fue un factor 
decisivo para fortale- 
cer el modelo de de- 
sarrollo hacia fuera y 
para modernizar la 
economía en algunos 
rubros 


olivia, en 1900, era uno de 
B los países más atrasados, 
no solo del continente 
americano, sino a nivel mundial. 
Su industria seguía utilizando tec- 
nología poco desarrollada, con ex- 
cepción de la minera y la agricul- 
tura se basaba en sistemas tradi- 
cionales de explotación. El trans- 
porte y las vías de comunicación 
eran escasas. Existía una conexión 
para llegar a la costa del Pacífico a 
través del lago Titicaca, con la ru- 
ta Puno-Mollendo (1874) y en 
1889 se inauguraba la primera lí- 
nea férrea entre Antofagasta y 
Uyuni. 
Para ese entonces, se estimaba 
que el país contaba con 1.756.164 
kilómetros cuadrados y el siguiente 
cuadro dará una idea de la distribu- 
ción étnica de la población bolivia- 
na: 


DISTRIBUCIÓN ETNICA DE LA POBLACIÓN 


BOLIVIANA EN 1900 


GRUPOS ÉTNICOS POBLACIÓN PORCENTAJES 


INDIOS 755.095 48.42 
BLANCOS 220.084 14.64 
MESTIZOS 461.534 29.45 
SIN DESIGNAR 115.348 7.31 
NEGROS 3.757 18 
TOTAL 1.555.818 100.00 


Fuente; isaiah Bowman, The distribution ot Population in Boliva”, Bulletin o the Geographical Society of. 


* Philadelphia, Vil:74-5 (April,1908) 


Monumento al Gral. Sucre, en la 
Alameda - La Paz 


Como se puede apreciar en el 
cuadro anterior, aproximadamente 
la mitad de la población total era in- 
dígena, una tercera parte mestiza y 
solo un séptimo de la población to- 
tal era blanca. 

Los departamentos más po- 
blados eran La Paz, Oruro y Potosí 
con más del 50% de la población. 

La participación política era 
totalmente limitada y restringida a 
una elite que comprendía unas 30 a 
40 mil personas que se ocupaban 
fundamentalmente de mantener las 
masas indígenas apartadas de la po- 
lítica, así como de negarles el acce- 
so a las armas o a cualquier otro 
medio efectivo de protesta. (Klein, 
1991:210). 

Al inicio del presente siglo, 
el partido Liberal, que se manten- 
dría por 20 años en el poder, tuvo 
un proyecto muy ambicioso de 
modernización del Estado y de la 
economía nacional. En los hechos 
buscaban fortalecer la Hacienda 
Pública sobre la base de la rique- 
za individual... para garantizar su 
desarrollo, el Estado debía asegu- 
rar y fomentar la inversión, la li- 
bre empresa y cuidar el derecho de 
propiedad, ... allanar los proble- 
mas internos para consolidar los 
vínculos exportadores y comercia- 
les de Bolivia con el mercado in- 
ternacional (Kent,1993:268). La 
necesidad de crear una imagen de 
estabilidad política, la apertura to- 
tal para la explotación de los recur- 
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sos naturales atrayendo la inver- 
sión extranjera y el fomento que se 
quiso dar a la inmigración externa, 
son parte de un proyecto de desa- 
rrollo soñado para el país por los li- 
berales. 

Este proceso que traerá apa- 
rejado una ampliación de las rela- 
ciones capitalistas a otros sectores 
de la actividad económica, tuvo re- 
percusiones diferenciadas tanto a 
nivel regional como entre los dife- 
rentes actores sociales, de acuerdo 
al tipo de actividad económica que 
desarrollaban: los arrieros y los 
empresarios libres, por ejemplo, 
pudieron comprender mejor y se 
integraron con mayor facilidad al 
proyecto liberal que los comuna- 
rios o ayllus. 

Por su parte, en este período, 
el rol que le cupo desempeñar a la 
elite blanca en el campo económico 
se tradujo principalmente en el ám- 
bito de la intermediación del capital 
comercial y financiero. 


COMERCIO EXTERIOR, 

DEUDA EXTERNA 

Y SECTOR FINANCIERO 

El socio comercial más im- 
portante de Bolivia a principios 
del siglo fue, sin duda, Gran Bre- 
taña, país que fue cediendo terre- 
no a favor de Estados Unidos de 
Norteamérica conforme transcu- 
rría el siglo XX. Las exportacio- 
nes se triplicaron en el período 
1900 a 1927 y las importaciones 
crecieron cinco veces, destacán- 
dose de estas últimas los tejidos y 
alimentos, principalmente con 
destino a las pulperías mineras. 
Este fenómeno tuvo repercusiones 
directas sobre la incipiente indus- 
tria nacional. Era más fácil el ac- 
ceso al azúcar importado desde el 
Perú o a carne traída desdc la Ar- 
gentina que otros bienes dela ca- 
nasta familiar producidos en otras 
regiones del país. 

De acuerdo al informe del Fe- 
deric M: Halsey y James C. Corliss, 
elaborado para el Departamento de 
Comercio de los Estados Unidos de 
Norteamérica en 1927, las importa- 
ciones más importantes eran: arroz, 
harina, azúcar, gasolina, kerosene, 


Banco Mercantil 


algodón, velas, herramientas, ma- 
quinaria minera, dinamita, cemento 
y madera. 

El endeudamiento externo 
fue un factor decisivo para forta- 
lecer el modelo de desarrollo ha- 
cia fuera y para modernizar la 
economía en algunos rubros. El 
endeudamiento público se inicia 
en Bolivia de forma evidente a 
partir de 1908 cuando la empresa 
privada exige al Estado la cons- 
trucción y desarrollo de infraes 
tructura. 

Las condiciones que estable- 
ció la banca internacional, princi- 
palmente la norteamericana, fueron 


muy duras para el país que dependía 
crecientemente del financiamiento 
externo. Entre 1909 y 1930, más de 
ochenta millones de dólares ingre- 
saron en calidad de préstamo y cer- 
ca del 80% de esta deuda fue con- 
traída en la década de 1920 (Contre- 
ras, 1995: 286). Ejemplos claros de 
esta afirmación son el empréstito 
Nicolaus, contraído en 1922 con 
EEUU en condiciones nefastas para 
el país. En 1927 y 1928 la Dillon, 
Red £ Co. (EEUU), otorgó dos 
préstamos que sumaban aproxima- 
damente 37 millones de dólares. El 
empréstito Speyer de 1906 concer- 
tado con la Speyer and Company y 


FOTO: Bolivia en el Primer Centenario 
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el National City Bank determinó 
que a partir de ese momento la Ca- 
sa Grace and Company of New York 
se erigía como la empresa encarga- 
da de vigilar la utilización de mate- 
riales de construcción procedentes 
de norteamérica. 

La tendencia generalizada 
durante el período 1915 a 1930 por 
parte de los bancos norteamerica- 
nos fue de conceder préstamos sig- 
nificativos a los países subdesarro- 
lados, conociendo de antemano 
las restricciones y limitaciones 
que enfrentaban estos últimos para 
hacer frente a estas obligaciones. 
Como consecuencia, se creó la Co- 
misión Fiscal Permanente que, a 
partir de 1923 y durante 25 años, 
tendría la misión de garantizar el 
pago y velar por el cumplimiento 
de las garantías otorgadas por el 
gobierno. 

La imposibilidad de cubrir los 
intereses y pago de la deuda, por 
una serie de problemas económicos 
internos, obligó al Gobierno boli- 
viano a aceptar varias reformas pro- 
puestas por la Misión Kemmerer 
(1928) proveniente de EEUU, Una 
de las más importantes fue la crea- 
ción del Banco Central de Bolivia 
que, a partir de entonces, estuvo ba- 
jo la supervisión del gobierno y una 
de sus tareas primordiales fue la 
reorganización del abastecimiento 
monetario a todo el país y la rees- 
tructuración del sistema aduanero 
impositivo. 


FOTO: Archivo de La Paz 


Después de la Primera Gue- 
rra Mundial, EEUU desplazó a 
Gran Bretaña como exportador de 
capitales y, a partir de 1929, se 
constituiría en un país prestamista 
de capital a largo plazo para latinoa- 
mérica. Los préstamos norteameri- 
canos estuvieron dirigidos a mejo- 
rar especialmente el área de servi- 
cios, en cambio las inversiones bri- 
tánicas estuvieron orientadas a fi- 
nanciar la construcción de ferroca- 
rriles, principalmente. 


HIDROCARBUROS 

En el área de los hidrocarbu- 
ros, la Richmond Levering Co. de 
Nueva York obtuvo del último go- 
bierno liberal la concesión más 
grande otorgada a una empresa ex- 
tranjera. A través de ésta operación, 


el gobierno boliviano otorgó a esta 
empresa cuatro millones de hectá- 
reas para la explotación por un lap- 
so de 50 años. Este inmenso territo- 
rio abarcaba parte de los departa- 
mentos de Santa Cruz, Chuquisaca 
y Tarija. 

La Richmond, adjudicándose 
derechos que no poseía, transfirió 
su concesión por un lapso de 55 
años a la Standard Oil Co. de New 
Jersey. Esta se constituye en una 
de las primeras inversiones nortea- 
mericanas en el país, dando inicio 
así a una etapa de presencia deter- 
minante de sus inversiones en Bo- 
livia. 


Historiadora, prof. del Cole- 
gio Alemán, consultora de la Refor- 
ma Educativa miembro de la CH 


Banco Aleman-Chileno, Oruro 


Llegada del tren de La Paz a Guaqui 


¡ara contextualizar los ferroca- 

rriles, es importante mencio- 

nar que estos son considera- 
dos como el hito más importante de 
la segunda parte de la Revolución 
Industrial europea. 

El primer ferrocarril del mundo 
se estrenó en septiembre de 1825 en 
Inglaterra. Con una velocidad de entre 
19 km./h a 24 km./h, una ruidosa loco- 
motora arrastró 24 vagones con 300 
pasajeros y 90 toneladas de harina y 
carbón, desde Stockton hasta Darling- 
ton. En 1828, Francia inauguraba su 
Primer tendido, Alemania lo hacía en 
1835 y Rusia en 1837. 

A América llegaron en 1850. 
El primer ferrocarril de América fue 
el de la Guyana inglesa y unía 
George Town con Ma- 
hancana. El Perú fue el 
segundo país en tener 
vías férreas también en 
1850. La primera línea 
peruana unía el puerto 
de Callao con Lima. El 
tercer ferrocarril ameri- 
cano unía Copiapó con 
el puerto de Caldera en 
Chile, y se lo inauguró 
en diciembre de 1851. 

En Argentina la 
primera línea inaugura- 
da unía Buenos Aires 
con el oeste del país y 
eran rieles de fierro don- 
de circulaban vagones 
arrastrados por caballos. 
Si comparamos estas fe- 
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chas con la del ingreso del ferroca- 
rril a Bolivia, veremos que las vías 
férreas llegaron tarde, ya que la pri- 
mera línea en territorio boliviano, 
se inauguró recién en 1873. La lí- 
nea unía el Salar del Carmen con el 
puerto de Antofagasta. Posterior- 
mente, este territorio fue perdido en 
la guerra del Pacífico. 

En Bolivia, el ferrocarril fue 
visto como un factor de elevación 
de la cultura, de colonización y de 
civilización para el territorio. Estos 
simbolizaban el progreso. El hecho 
de que antes de la llegada del ferro- 
carril no existiera en Bolivia me- 
dios de transporte alternativos (ca- 
nales, ríos, carreteras) como los que 
había en Europa, Estados Unidos y 
algunos países de Latinoamérica hi- 
zo que este fuese visto como indis- 
pensable. La desarticulación de las 
regiones hacía de Bolivia un espa- 
cio enorme e invertebrado; la costa 
era una muestra palpable de ello. 
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Bolivia se levantará en 
el centro del continente 
como una visión bri- 
llante y deslumbradora. 
El ferrocarril unirá 
destinos, será un lazo 
de acero que eternizará 
la unidad de la patria, 
será el medio de comu- 
nicación entre el norte 
y el sur y el espléndido 
eslabón de la naciona- 
lidad boliviana 

El Comercio (4-10-1882) 


Ferrocarril y estación de Cochabamba 
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Tan vasta región accidentada 
y árida, con pocas vías de comuni- 
cación trazadas por la arriería, pro- 
ducía en los habitantes desaliento y 
escepticismo. Las travesías eran 
lentas y fatigosas. Los carretones 
perdían espacio de carga transpor- 
tando agua para hombres y bueyes. 

La primera noticia que se tiene 
de un proyecto de ferrocarril para 
Bolivia data de 1856. El presidente 
Jorge Córdoba (1855-1857) instruyó 
al puerto de Cobija para que ...llame 
a propuesta para la construcción y 
explotación de un camino-carril de 
ese puerto al departamento de Cala- 
ma. Otro proyecto fue unir Tacna con 
La Paz, este era un plan conjunto en- 
tre Bolivia y Perú. 


En 1878 en una carta del pre- 
sidente Hilarion Daza (1876-1879) 
al minero Aniceto Arce se lee, ...el 
gobierno ha aceptado el grandioso 
pensamiento insinuado por usted de 
ligar el Litoral de Bolivia con esta 
ciudad, por medio del ferrocarril, 
que llevando su trazo por la altipla- 
nicie, sirva para fomentar las diver- 
sas industrias, fortalecer los víncu- 
los nacionales entre los distintos 
departamentos, asegurar la inde- 
pendencia comercial del país y dar 
solución a muchos problemas que 
se rezan del engrandecimiento y 
progreso de la República. 

Arce construyó el ferrocarril 
Antofagasta-Oruro que no le costó 
un centavo a la Nación. Él quería 


y 


que fuese una obra nacional, en ma- 
nos de capitalistas bolivianos. Las 
prolongaciones a La Paz, Cocha- 
bamba, Potosí, Atocha fueron casi 
totalmente financiadas con la venta 
del Acre y otros territorios. El plan 
de Arce era tender rieles del puerto 
de Mejillones a la mina Huanchaca 
con ramales Huanchaca-La Paz y 
Huanchaca-Potosí-Sucre. El resul- 
tado debía ser una Y que uniría 
puerto, minas y ciudades importan- 
tes. 

Para los mineros, el tren signi- 
ficó automáticamente un notable 
abaratamiento de los fletes de trans- 
porte y un mayor rango de los volú- 
menes transportados. 

El problema del transporte en 
las minas no era sólo el de sacar los 
productos de la mina al puerto; tam- 
bién estaba el problema de llevar a 
las minas los insumos necesarios 
para su funcionamiento como el 
carbón, por ejemplo. 

En los hechos, el ferrocarril sí 
contribuyó al auge de Huanchaca, 
mina que pertenecía a Árce, pero 
por muy corto tiempo. En un balan- 
ce final, el ferrocarril resultó muy 
caro. Además, por estar alejadas de 
las vías del ferrocarril, compañías 
como Colquechaca, Guadalupe, 
Real Socavón de Potosí y otras, no 
pudieron beneficiarse de la reduc- 
ción en las tarifas de transporte. 

Para fines del siglo XIX, el fe- 
rrocarril tenía un poder de vida o 
muerte sobre las economías de ex- 
portación. El acceso a las vías y a 
las diferencias en las tarifas del 
transporte, determinaban el creci- 
miento o decadencia de ciudades e 
industrias. 

En el discurso de la época se 
mencionaba también al ferrocarril 
como indispensable para la con- 
quista gradual del territorio nacio- 
nal, se pensaba que a través de las 
vías férreas, la colonización de vas- 
tas regiones muy productivas sería 
más factible. Entre los varios pro- 
yectos estaba el de unir el centro de 
Bolivia con el Amazonas, lo que 
significaba, poner en contacto co- 
mercial el Mamoré, el Itenez, el Be- 
ni y sus afluentes con el Amazonas 
y luego con el Atlántico. Sería un 
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sistema de ríos navegables sumado 
a las ferrovías que surcarían la zo- 
na de las cachuelas o saltos. 

Para la construcción del ferro- 
carril hacia el río Madera (1873), 
por ejemplo, el gobierno resolvió 
enviar a todos los vagos de la Repú- 
blica y se incitó a las autoridades de 
Cochabamba, Beni y Santa Cruz a 
fomentar la inmigración de trabaja- 
dores para esa ferrovía. 

Estas modernas vías de comu- 
nicación facilitarían el incremento 
de las industrias en las zonas más 
alejadas de las ciudades ya que ser- 
virían de aliciente a las fuerzas in- 
migratorias que se buscaba atraer, 

Sin embargo es claro que el 
papel más importante del ferrocarril 
fue el que desempeñó en la minería 
y no en la articulación del territorio. 
La necesidad de establecer una lí- 
nea férrea que uniese los centros 
productivos de minerales con la 
costa, se presentó desde la época del 
minero Avelino Aramayo (1850). 
Los mineros del sur propugnaron 
una línea que los vinculase con un 
puerto de embarque. La salida al 
Pacífico fue una obsesión constante 
para los mineros y la prisa por la ex- 
plotación hizo que el ferrocarril re- 
sultase prioritario. 

El transporte era un gran obs- 


táculo para el decisivo desarrollo de 
la minería pero era muy costoso. 
Las minas necesitaban abaratar sus 
costos de transporte hacia la costa. 
Abrir una comunicación a vapor en- 
tre el Pacífico y la región central de 
país, ensancharía este comercio y 
favorecería nuestro progreso indus- 
trial. 

Entonces, la construcción del 
ferrocarril, fue el resultado de la ne- 
cesidad de aprovechar la creciente 
riqueza de los minerales y su abun- 
dancia en condiciones más ventajo- 
sas que las proporcionadas por los 
antiguos medios de transporte con 
sus altos fletes. 

Aparte de la necesidad de do- 
tar a los minerales de una vía rápida 
de exportación, la ampliación de la 
red uniría al país con los países ve- 
cinos. 

Pese a todo lo planteado en 
los discursos, es evidente que el fe- 
rrocarril fue planeado como res- 
puesta a una necesidad inmediata de 
exportar minerales. Los ferrocarri- 
les fueron utilizados para salvar si- 
tuaciones económicas momentá- 
neas de una región y no con fines 
comerciales permanente. Los ejem- 
plos son claros: plata, goma, estaño. 

No hay evidencia, para el s. 
XIX, de una planificación de las re- 


des que beneficiase a la Nación en 
su conjunto. No hay evidencia de la 
idea de explotar los recursos natura- 
les para intercambiarlos dentro del 
territorio nacional. 

Bolivia no estaba vinculada y 
no existía una solidaridad nacional 
que prefiriera el consumo de pro- 
ductos nacionales. Unir primero el 
país era más importante que vincu- 
larlo a la economía mundial, pero 
los gobernantes del siglo pasado op- 
taron por vías de exportación que 
implicaron, a la vez, vías de impor- 
tación. Los capitales que se creaban 
en el país, fugaban pagando los artí- 
culos suntuarios importados, artícu- 
los que, hubieran podido producirse 
dentro de nuestro territorio. El re- 
sultado inmediato fue que se ahogó 
la industria nacional, específica- 
mente la del vino y el azúcar. 

Entre los productos que más 
se importaban están: artículos de fe- 
rretería, objetos de escritorio, pro- 
ductos químicos, algodón, muebles 
de madera, y por supuesto muchos 
productos alimenticios como las ha- 
rinas, el ají y el chuño que llegaban 
del Perú y de Chile. 

El pensamiento de la época se 
ve claramente reflejado en una se- 
sión parlamentaria de principios del 
siglo XX, donde el honorable Ola- 


Frontis de la Estación Central amplia y moderna, que se utiliza para el servicio del ferrocarril Guaqui - La Paz 


ñeta dice que, ... no es necesario de- 
sarrollar la industria, puesto que 
está la calidad del articulo extran- 
jero y que teniendo riquezas en 
nuestro suelo deberíamos comprar- 
lo todo. 

Esta fuga de capitales sólo da- 
ba vitalidad a la industria extranjera 
y succionaba la actividad nacional. 
Bolivia era un país que podía com- 
plementarse con el intercambio de 
productos entre oriente y occidente, 
pero la falta de caminos que la vin- 
cularan la hacía esclava del extran- 
jero. Con Santa Cruz como parte de 
la economía nacional, Bolivia no 
sólo podría abastecer su propio 
mercado sino que también podría 
exportar su excedente. La articula- 
ción interna debió ser la primordial 
obligación del Estado, con ella apa- 
recería la verdadera Bolivia que vi- 
viría de sí misma. La minería y la 
agricultura se darían la mano para 
sostenerse recíprocamente, 

Utilizando los periódicos co- 
mo fuente primaria para recoger el 
pensamiento de la época, se encuen- 
tran interesantes argumentaciones y 
comparaciones para expresar la ne- 
cesidad de este nuevo modo de 
transporte. Por ejemplo en El Co- 
mercio (La Paz, 1* de septiembre de 
1882: 2) se lee en un editorial: Arte- 
rias de vida, movimiento y saluda- 
ble cambio entre naciones las mas 
apartadas y distantes, son en nues- 
tra época el único y principal resor- 
te que hay que tocar para abrir las 
puertas del bienestar y de un porve- 
nir lisonjero a los pueblos. Cuantos 
más ferrocarriles, para que decirlo, 
más arterias que alimenten la ri- 
queza nacional. 


Estación de ferrocarril de Pulacayo en las minas de Huanchaca 


En el mismo periódico (4 de 
octubre de 1882: 2) se lee: Serán los 
telégrafos, junto a los ferrocarriles, 
los que lleven vida, calor de civili- 
zación, movimiento del progreso a 
todos los puntos importantes de la 
República, a todos los lugares don- 
de la riqueza aguarda el adveni- 
miento de estos dos factores indis- 
pensables de todo desarrollo y pros- 
peridad, para salir de su postración 
y desenvolverse en todo su esplen- 
dor. Entonces Bolivia se levantará 
en el centro del continente como 
una visión brillante y deslumbrado- 
ra. El ferrocarril unirá destinos, se- 
rá un lazo de acero que eternizará 
la unidad de la patria, será el medio 
de comunicación entre el norte y el 
sur y el espléndido eslabón de la 
nacionalidad boliviana. 

Estas vías son percibidas no 
como vías de transporte o de comu- 
nicación solamente sino como 
agentes de desarrollo extraordina- 
rio. Bolivia es percibida como un 
país que encierra muchas riquezas y 
que está esperando la llegada de los 
rieles para salir de ese aislamiento 
y, de golpe, modemizarse. El único 
papel del ferrocarril, debía ser el de 
comunicar el interior de la Repúbli- 
ca con los puertos de Mollendo, llo 
y Arica. 

Sin embargo, a finales de la 
década de los veinte, cuando la red 
ferroviaria había crecido, ninguno 
de los ideales se había cumplido. 
Un cambio de mentalidad se obser- 
va cuando se abogó por unir La Paz 
con Su::ta Cruz a través de Cocha- 
bamba a fines de los años veinte. 

Según opinión del Director de 
la Bolivian Concessions Limited, L. 


Fangen, ....cuando los ferrocarriles 
se extiendan en todas direcciones 
del territorio boliviano, en especial 
hacia el Oriente, Bolivia será uno 
de los países más ricos del orbe. 
Ninguna otra región ofrece mayores 
perspectivas que el Oriente que se 
halla casi totalmente virgen.. 

Como bien sabemos, esta 
unión aun no se hizo efectiva. Inte- 
reses comerciales, necesidades 
económicas, problemas tácticos, 
previsiones para la defensa de la 
integridad nacional, progreso mo- 
ral, unidad de la República e inclu- 
so la colonización del territorio, re- 
querían de inmediato del ferroca- 
rril para tener éxito. Sólo con el fe- 
rrocarril habría verdadera prosperi- 
dad industrial, desarrollo de las re- 
giones por el comercio y unidad 
nacional. 

Resulta evidente que en Boli- 
via, la construcción de ferrocarriles 
no trajo de la mano al capitalismo 
industrial, enfoque único y vana es- 
peranza de los gobernantes e indus- 
triales de Latino América a fines del 
siglo XIX. Para que el papel del fe- 
rrocarril hubiese sido decisivo, de- 
bía haber primero una economía ya 
en movimiento que demandara, es- 
pecíficamente, soluciones a los cos- 
tos y problemas de transporte. La 
minería con sus permanentes picos 
de demanda no bastaba para cubrir 
los costos de construir y mantener 
una línea. 

Mientras las elites del occi- 
dente buscaban vincularse con el 
Pacífico, el oriente buscaba vincu- 
larse con las tierras altas para no 
perder su mercado, tarea muy difícil 
por no disponer sino de pocos y es- 
tacionales caminos carreteros. 

La política ferroviaria, en el 
pasado siglo y a principios del ac- 
tual, solo tecnificó la economía colo- 
nial extractiva de minerales, Los rie- 
les se tendían entre las minas y los 
Puertos y el país se vació de sus ma- 
terias primas. El ferrocarril, este gran 
nuevo transporte, funcionó en Boli- 
via sólo como parte de la economía 
extractora de recursos naturales. 


Egresada de la carrera de 
Historia. Miembro de la CH 
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MILITARES EXTRANJERAS EN 
BOLIVIA (1900-1913) 


JUAN RAMÓN QUINTANA T, 


El cuartel La Paz 


INTRODUCCIÓN 
a orientación de la política 
militar durante el ciclo de 
gobiernos civiles posteriores 
a la Guerra del Pacífico (1879- 
1882) explica el diseño del nuevo 
orden social y económico que presi- 
dió el auge de la plata y la expan- 
sión del latifundio en Bolivia. Para 
ello, el mayor interés de los gobier- 
nos de turno residió en restablecer 
la autoridad civil sobre el instituto 
militar así como su modernización. 
Los presidentes, Pacheco (1884- 
1888), Arce (1888-1892), Baptista 
(1892-1896) y Alonso (1896-1899), 
extremaron esfuerzos gubernamen- 
tales para poner límites a la partici- 
pación militar en política, estabili- 
zar el orden interno e inaugurar un 
período de competencia partidaria. 
El aislamiento militar de la 
política sólo fue posible a costa de 
una profunda depuración interna 
asociada a prácticas de prebendalis- 
mo y cooptación tanto de oficiales 
como de soldados. La exigencia im- 
puesta para simpatizar y proclamar 
la adhesión militar al partido gober- 
nante, no siempre de modo directo, 
fue casi una norma en el Ejército en 
tanto que la profesionalización fue 
la excepción. A pesar de los esfuer- 
zos desplegados para evitar el veto 
militar en la política, la subversión 
fue una constante entre los polos 
militares conservador y liberal. 
Solamente después que los li- 
berales abdicaran de su estrategia 


conspirativa apostando por la vía 
electoral a fines de la década de los 
80, fue posible iniciar un tímido 
programa de reformas militares en- 
tre las cuales figuraba la nacionali- 
zación de la defensa del país por 
medio de una nueva ley de cons- 
cripción, la incorporación indígena 
al Ejército además de restablecer el 
proyecto de la reforma educativa 
postergada desde el gobierno de 
Frías (1874-1876). 

Arce inauguró el esperado ci- 
clo de reformas militares. Redujo la 
compulsiva asignación de grados a 
los partidarios del gobierno, pros- 
cribió la presencia de las rabonas de 
los cuarteles, se practicaron sosteni- 
das depuraciones a través de la cali- 
ficación de servicios y se intentó 
controlar el abuso del alcohol y los 
juegos de azar entre oficiales y sol- 
dados mediante un drástico régimen 


disciplinario. La implantación del 
sistema de rancho así como la pues- 
ta en práctica del sistema de contabi- 
lidad fueron a su turno factores que 
intentaron reducir el grado de discre- 
cionalidad y autonomía en la admi- 
nistración de los fondos militares, 
No obstante, los gobiernos 
conservadores tuvieron que poster- 
gar uno de los pilares claves de su 
prometida reforma institucional: el 
servicio militar obligatorio. El mo- 
delo de dicho servicio, que se instau- 
ró en 1892, similar al decretado por 
Frías en 1874, fracasó estrepitosa- 
mente. Además de su ineficiencia 
administrativa creó una fuerte resis- 
tencia urbana así como el rechazo de 
las comunidades indígenas que veían 
este servicio como una forma más de 
tributar al fisco a cambio de nada. 
Al parecer, la falta de volun- 
tad del gobierno conservador para 
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perfeccionar la norma universal del 
servicio militar fue consecuente con 
su percepción de amenaza en torno 
al contrapeso que implicaba el ma- 
sivo reclutamiento de soldados del 
norte y la limitada capacidad que te- 
nía el sur para incorporar soldados 
al Ejército. Por lo tanto, el argu- 
mento de la subversión indígena 
frente al reclutamiento, además de 
otros, fue un pretexto para encubrir 
su profundo temor a la pérdida de 
control militar en manos de sus ad- 
versarios políticos paceños ya que 
la agregación de mayor poder pro- 
veniente del reclutamiento de ofi- 
ciales y soldados en el norte echaba 
por tierra su posibilidad de perpe- 
tuar su hegemonía regional. 

Pese a que el reclutamiento no 
logró aplicarse con eficacia, los 
conservadores no eludieron su res- 
ponsabilidad de introducir reformas 
educativas en el Ejército, En abril 
de 1891 se decretó la reapertura del 
Colegio Militar y se puso en prácti- 
ca los exámenes de ascenso para 
oficiales. Se instalaron Escuelas Re- 
gimentarias para soldados y clases y 
se creó la Escuela de Artillería. En 
1890 se proyectó la incorporación 
de un programa de militarización 
para estudiantes de primaria en los 
municipios de la República siguien- 
do el modelo que Pacheco aplicó en 
Sucre en 1886, medida que no logró 
prosperar, La profesionalización del 
Ejército en manos de expertos euro- 
peos fue un objetivo ambicioso así 
como la alfabetización de soldados 
con ayuda de preceptores estatales y 
la propia Iglesia católica. 

Un cambio significativo en el 
Ejército entre 1884 y 1920 fue sin 
duda la democratización de la pro- 
cedencia regional de los postulantes 
a oficiales, situación que contribuyó 
a morigerar el pulso regionalista y 
ampliar su visión nacionalista. 


LÓGICA EUROCÉNTRICA 

EN EL PROYECTO 

DE REFORMA MILITAR 

Concluida la Guerra Federal 
(1898-1899), la pacificación indíge- 
na por la vía del exterminio de sus 
líderes y la Campaña del Acre en el 
Noroeste de la República (1900- 


1902) el gobierno se propuso refor- 
mar el Ejército militarizando la Na- 
ción y Nacionalizando el Ejército. 
La propuesta contemplaba: 1) am- 
pliar la base social y geográfica del 
sistema de reclutamiento, 2) depu- 
rar el Ejército de la clientela parti- 
daria que los conservadores habían 
contribuído a crear, 3) modernizar 
la educación y profesionalización 
de los cuadros de mando mediante 
misiones militares extranjeras, 4) 
disponer de un Ejército reducido 
pero adecuadamente liderizado que 
impusiera disciplina y al mismo 
tiempo lograra obediencia sin pro- 
ducir discrepancias traumáticas, fi- 
nalmente, 5) emprender la coloniza- 
ción militar en las fronteras del no- 
roeste y sudeste del país. 

Para llevar a cabo este ambi- 
cioso proyecto, el único camino so- 
bre el que convergían conservadores 
y liberales fue convenir en la contra- 
tación de misiones militares extran- 
jeras, que como en otros países del 
continente se esperaba que guiaran al 
Ejército hacia patrones de modemi- 
zación europeos. El gobierno de 
Montes contrató primero a un grupo 
de franceses a la cabeza del veterano 
Cnl. Sever (1905-1909) y más tarde, 
Montes hizo lo propio con militares 
alemanes dirigidos por el Cnl. Kundt 
(1910-1913). A estas misiones se en- 
comendó la estandarización normati- 
va y doctrinaria del Ejército, 

En este acápite interesa cono- 
cer principalmente la orientación y 
alcance que las misiones extranjeras 
imprimieron a la reforma militar 
educativa. En este sentido, ni el rit- 
mo, objetivos ni repercusión logra- 
dos por ambas misiones en torno a 
la educación militar fueron simila- 
res. Mientras la misión militar fran- 
cesa se dedicó a modificar gradual- 
mente el orden interno en los patro- 
nes tradicionales de trabajo y de- 
sempeño del Ejército a través de la 
institucionalización de reglas de 
juego y un importante grado de de- 
sarrollo técnico e intelectual, la mi- 
sión militar alemana desbarató el 
trabajo francés imponiendo fórmu- 
las disciplinarias draconianas que 
modificó simplemente la apariencia 
externa del Ejército. 
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VTA 

LA MISIÓN 

MILITAR FRANCESA 

Y LA REFORMA 

EDUCATIVA (1905-1909) 

Pese a la depuración como 
producto de la Guerra Federal, el 
Ejército concentró hasta 1905 un 
elevado número de oficiales que 
consumían la mayor parte del pre- 
supuesto del Ministerio de Guerra. 
Por ello, a principios de siglo, la re- 
forma militar devino en el capítulo 
principal de la agenda gubernamen- 
tal para racionalizar el numeroso 
cuadro de veteranos. 

El establecimiento del Cole- 
gio Militar en la sede de gobierno 
en 1900, la creación de la Escuela 
de Clases en 1901, la Academia de 
Guerra en 1902 y posteriormente la 
Escuela Superior de Guerra en 1904 
constituyeron los pilares de la refor- 
ma educativa que el gobierno liberal 
se propuso llevar a cabo, Esto, con 
el objeto de sustituir aquellos cua- 
dros de oficiales incorporados al 
amparo del favor político pero al 
mismo tiempo, proyectar un Ejérci- 
to que se correspondiera con el nue- 
vo orden institucional. A estas me- 
didas siguió la radicatoria de las 
unidades militares en las principales 
capitales de departamento, Éstas, 
durante todo el siglo XIX se carac- 
terizaron por su desplazamiento ca- 
si errático siguiendo a lomo de mu- 
la los avatares políticos del Presi- 
dente. Además de fijar la residencia 
a los cuerpos del Ejército, su dislo- 
camiento y reorganización entre el 
Norte y el Sud obedeció tanto al 
contrapeso político necesario para 
disuadir probables amagues conspi- 
rativos como a la necesidad de con- 
tener y reprimir las distintas formas 
de resistencia y movilización indí- 
gena producidos por el despojo sis- 
temático de sus propiedades. 

La universalización del servi» 
cio militar, modificación de la esca- 
la de ascensos, aplicación de refor- 
mas en la justicia militar, periodiza- 
ción de la instrucción de los cuerpos 
militares, organización de la estruc- 
tura logística, incorporación de ta- 
lleres para la formación técnica de 
soldados y la severa exigencia para 
garantizar la continuidad de la me- 
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moria institucional a través del pri- 
mer sistema de información corpo- 
rativo, como fue la publicación 
quincenal de los Boletines Milita- 
res, permitieron fortalecer el espíri- 
tu de cuerpo militar, nutrido por el 
debate que llevaba consigo la publi- 
cación periódica de la Revista Mili- 
tar, 

Estos hechos marcan sin du- 
da, el fuerte contenido técnico e in- 
telectual que la misión militar fran- 
cesa imprimió en el Ejército duran- 
te su corto período de permanencia. 
No fue ajeno a este interés, la pru- 
dente tolerancia que medió por par- 
te del mando militar para permitir 
que los oficiales debatieran la mar- 
cha de las reformas y su desarrollo 
institucional. 

Esta misión estimuló la profe- 
sionalización militar por dos vías: 
primero, mejorando los recursos y 
programas educativos de los institu- 
tos militares recientemente creados 
a los que agregó la importante prác- 
tica democrática de incorporar jóve- 
nes de distintos puntos del país. Con 
ello restringió el monopolio secante 
del reclutamiento de signo oligár- 
quico y centralista que caracterizó 
el reclutamiento de cadetes entre 
1891 y 1900. En segundo lugar, se 
dio un amplio apoyo a decenas de 
oficiales para que siguieran cursos 
de profesionalización en el extran- 
jero, principalmente en Europa. 

Su política educativa estuvo 
dirigida a reformar procedimientos 
tradicinales y establecer límites nor- 
mativos para el acceso de estudian- 
tes al Colegio Militar, principal- 
mente referidos a los exámenes y la 
edad de ingreso y egreso puesto que 
la temprana asignación de grados a 
jóvenes e imberbes oficiales predis- 
ponía la creación de un clima de 
conflicto generacional. 

En suma, el interés de la mi- 
sión francesa fue establecer e insti- 
tucionalizar patrones organizativos, 
desarrollar conductas de mando ba- 
sadas en la responsabilidad y funda- 
mentalmente aplicar criterios de 
descentralización administrativa y 
disciplinaria acordes con una nueva 
concepción social de justicia impe- 
rante en europa. De ahí que la prio- 


ridad por la producción de normas 
fue menor en comparación con la 
misión militar alemana. En 1906, el 
gobierno logró aprobar tres regla- 
mentos, en 1907 solamente uno, en 
1908 ninguno y en 1909 dos, referi- 
dos al empleo de las armas. 

La creación de condiciones 
mínimas para el desarrollo educati- 
vo y profesional del Ejército fue sin 
duda el sello que imprimió la mi- 
sión francesa toda vez que recono- 
ció que la tradición militar bolivia- 
na no resistía cambios bruscos y 
tampoco un régimen sofisticado en 
medio de soldados analfabetos e in- 
dígenas y un cuerpo de oficiales con 
recursos profesionales extremada- 
mente precarios. De ahí que la pro- 
pia orientación de la reforma militar 
en relación con la sociedad hizo én- 
fasis en la educación ciudadana de 
los soldados antes que en un régi- 
men puro de disciplinamiento ger- 
mano. 


LA PRUSIANIZACIÓN 

EDUCATIVA: 

LA INFLUENCIA DE LA 

MISIÓN MILITAR 

ALEMANA (1910-1913) 

La temprana cancelación del 
contrato con la reducida misión mi- 
litar francesa en 1909 permitió que 
militares alemanes se establecieran 
en Bolivia entre 1910 y 1913. Estos, 
introdujeron rígidos patrones disci- 
plinarios y un régimen normativo 
sin precedentes en la historia mili- 
tar, Si bien, la misión oficial alema- 
ha se mantuvo hasta que comenzó la 
I Guerra Mundial, el retorno del Ge- 
neral Kundt a Bolivia en 1920 y su 
posterior permanencia hasta 1933, 
luego de su dramático fracaso en la 
Guerra del Chaco, marcó el inequí- 
voco apoyo de los gobiernos de tur- 
no a la política militar germana que 
imperó en la segunda y tercera dé- 
cada del presente siglo. 

La misión militar alemana, 
compuesta por un nutrido grupo de 
oficiales y sargentos con limitados 
recursos profesionales en relación a 
sus pares europeos, privilegió la 
preparación de la infantería bolivia- 
na como el núcleo mayoritario del 
Ejército sin descuidar un regular 
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empleo táctico de la caballería. Los 
ejercicios cotidianos en el uso de las 
armas, las pequeñas maniobras, la 
preparación de desfiles y un incan- 
sable como abrumador ejercicio de 
marchas y paso de ganso, así como 
las célebres “revistas militares” que 
permitían medir la eficacia de la 
instrucción del “orden cerrado”, 
fueron los adminículos externos que 
moldearon el carácter colectivo de 
la profesión militar. Por otra parte, 
la artillería fue un importante ámbi- 
to de trabajo, no tanto por razones 
de eficiencia técnica sino mas bien 
por un singular interés económico 
que permitió influir sobre el gobier- 
no boliviano para la adquisición de 
material de guerra procedente de 
Alemania. 

Si algo puede caracterizar la 
presencia militar alemana en Boli- 
via es sin duda la “revolución nor- 
mativa” que produjo en el seno del 
Ejército en desmedro de la forma- 
ción intelectual y técnica que inten- 
tó llevar a cabo la misión francesa. 
La prusianización, esto es, la exa- 
cerbación de recursos disciplinarios 
como el corazón de la reforma, le 
costó caro al Ejército de Bolivia, 
particularmente durante la mayor 
prueba de sangre que le tocó enfren- 
tar con el Paraguay entre 1932 y 
1935. En realidad, el fracaso de la 
enorme influencia germana en los 
hábitos cotidianos del Ejército y 
menos en el desarrollo de su profe- 
sionalización estructural, como fue 
la necesidad de adaptarse a los obje- 
tivos estratégicos de la defensa, no 
sirvió sino para seguir abonando la 
lógica prusiana de la ciega obedien- 
cia militar imperante hasta nuestros 
días. 

Así pues, el centro de grave- 
dad de la influencia germana fue la 
ingeniería militar del detalle corpo- 
ral y una drástica contracción de la 
formación profesional moderna que 
requería el Ejército, Una vez ascen- 
dido con honores congresales al día 
siguiente de su llegada, Kundt res- 
tringió las publicaciones militares, 
reformó el alcance del programa de 
estudios del Colegio Militar, impu- 
so el aprendizaje del idioma alemán 
entre los cadetes y oficiales y bajo 
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su directa influencia se clausuró la 
Escuela Superior de Guerra así co- 
mo la Escuela de Clases en 1910. 
De la misma forma, limitó en extre- 
mo las becas al extranjero. En aquél 
tiempo se especulaba en medios ofi- 
ciales que Kundt no deseaba tener 
cerca suyo oficiales que le hicieran 
sombra ni obstaculizaran su empe- 
cinamiento para lograr unidades de 
recia marcialidad y soldaditos de 
plomo. 

Contrariamente, se amplió el 
tiempo de instrucción del recluta y 
junto con esto, el cuerpo de oficia- 
les vio reducirse las posibilidades 
de una mayor profesionalización en 
academias superiores. En el fondo, 
el férreo régimen interno logró mu- 
tilar el proyecto educativo del Ejér- 
cito obligando a los oficiales a con- 
centrar todo su trabajo en la vigilan- 
cia disciplinaria de los reclutas y en 
el aprendizaje rutinario, mecánico y 
estéril de movimientos marciales. 

La “revolución normativa”, 
sobre la que descansó el orgullo 
germano en el Ejército Nacional, 
consistió en la multiplicación de re- 
glamentos militares. La mayoría de 
ellos fueron una copia burda y po- 
cas veces aplicable de las técnicas y 
tácticas herederas de la tradición 


prusiana del siglo XIX. A menos de 
un año de trabajo, la misión ya ha- 
bía logrado presentar al gobierno 19 
proyectos de reglamento y reforma 
interna. En 1911, se lograron publi- 
car 7 reglamentos militares y en 
1912 fueron distribuidos 11 para su 
estudio en el Ejército, además de 
otros 12 reglamentos que esperaban 
el turno para su publicación en 
1913, 

La prusianización del Ejército 
entre 1910 y 1913 desarrolló una 
conducta autocrática y exenta de 
posibilidades críticas. Se implantó 
un código de silencio entre los ofi- 
ciales cuya única autonomía real 
consistió en imponer patrones coac- 
tivos sobre sus subalternos reprodu- 
ciendo el estilo intolerante de man- 
do del Gral. Kundt. Es probable que 
la lógica tutelar del Ejército haya si- 
do gestada en este encierro esquizo- 
frénico al que Kundt condenó con 
cierto grado de eficacia política. 

El centralismo en el ejercicio 
del mando logró a su vez estimular 
un alto grado de paternalismo entre 
mandos y tropa desplegando la lógi- 
ca civilizatoria heredada del siglo 
XIX. El abrumador compendio de 
normas constituyó su mayor encie- 
rro intelectual y fue esta tradición la 
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que imposibilitó el conocimiento 
cientítico del arte de la guerra. Por 
el contrario, fue el arte de mantener 
la paz de los cementerios, la fórmu- 
la eficaz con la que los gobiernos de 
la época lograron ejercer un estricto 
control sobre el movimiento indíge- 
na y los primeros esfuerzos de orga- 
nización sindical. De aquí que la re- 
presión armada en la década del 20 
y en adelante tendrá en Kundt y su 
modelo prusiano el mejor recurso 
que permitió transformar la institu- 
ción militar en un moderno Ejército 
de ocupación. 

Finalmente, el proyecto falli- 
do de reforma educativa militar que 
se llevó a cabo durante el régimen 
conservador y liberal, a través de las 
misiones militares extranjeras, tuvo 
su traumática prueba de fuego en la 
Guerra del Chaco. Esta realidad de- 
mostró que la obseción disciplinaria 
y la miopía democrática del oficial 
boliviano, en apariencia profesio- 
nal, imposibilitó la comprensión de 
la compleja realidad de una nación 
que sólo se descubrió entre los es- 
combros de un régimen y la sangría 
de una generación estérilmente in- 
molada. 
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